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Resumen del trabajo  
 
Este documento presenta el trabajo de grado para obtener el título en la 
Maestría en Política y Gestión Pública por el Instituto Tecnológico y de Estudios 
Superiores de Occidente. Se busca exponer por una parte, la experiencia profesional 
en el sector público y por otra una visión crítica del proyecto denominado “Búho 
Nocturno”.  Este proyecto es una alternativa de movilidad nocturna que se ha 
implementado en la Zona Metropolitana de Guadalajara y Puerto Vallarta, como un 
modelo de movilidad que busca primero, dar apoyo a las personas con la necesidad 
de transportarse en la noche para llegar de sus trabajos a sus hogares y segundo, 
para fomentar el turismo en los centros históricos de la Zona Metropolitana, 
mantener la vida nocturna y la actividad productiva en Puerto Vallarta. 
 
A lo largo del documento se presentan los elementos que el Gobierno de Jalisco 
tomó en consideración para impulsar el proyecto, con la perspectiva analítica de la 
formulación y el seguimiento de políticas públicas. Por lo tanto, se hace también una 
revisión teórica tanto de políticas públicas como de los criterios de movilidad 
sustentable y transporte colectivo que permite entender la decisión en el contexto 
en el cual se tomó. 
 
Hacia el final, se plantea una crítica de los avances basado en las encuestas, las 
publicaciones en prensa y la percepción del público acerca del éxito, la utilidad y la 
pertinencia del proyecto, con el afán de proponer a manera de conclusiones algunos 
elementos para el soporte y la permanencia del proyecto más allá del contexto de 
transición política, debido al retorno del Partido Revolucionario Institucional al 
Gobierno Estatal de Jalisco en marzo de 2013. 
 
Finalmente se presenta un apartado con la reflexión de la utilidad de los contenidos 
de la maestría, a nivel académico, en el contexto práctico de la toma de decisiones y 
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la formulación de una política pública de movilidad iniciada por medio del proyecto 
Búho Nocturno.  
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1. Introducción  
Este documento presenta un reporte de experiencia profesional para concluir el 
proceso de estudios de la Maestría en Política y Gestión Pública del Instituto 
Tecnológico y de Estudios Superiores de Occidente (ITESO). El reporte busca, 
además de exponer la experiencia de trabajo en el sector público, exponer la 
vinculación entre el conocimiento adquirido por medio de la maestría y un proyecto 
específico denominado por el Gobierno del Estado de Jalisco como “Búho Nocturno”, 
mismo que promueve los servicios de transporte público en la noche.  
 
En las siguientes páginas se describirá cuidadosamente en qué consiste el proyecto 
(que aún está en operación), cómo abona a una visión más inclusiva  de la sociedad y 
cómo fortalece o no, la relación que existe entre el Estado y los ciudadanos a nivel 
local. En ese sentido este reporte es al mismo tiempo una presentación del proyecto 
pero, sobre todo un análisis crítico, bajo la óptica de las herramientas de 
construcción de políticas públicas que dan una respuesta asertiva a los problemas 
sociales vigentes. 
 
Para efectos de claridad en los contenidos se ha decidido exponer el trabajo en 
cuatro grandes bloques; el bloque introductorio, que define los límites y los alcances 
del reporte, así como un resumen de la experiencia profesional en el sector público. 
Al mismo tiempo se presenta un apartado de marco de referencia para exponer los 
antecedentes y el contexto en el cual surge el proyecto. Se incluye algo de teoría que 
apunta a la identificación y seguimiento de un problema público y por ende, soporta 
la justificación de un proyecto con las características del “Búho Nocturno”.  
 
También se presenta un apartado de estrategias y resultados del proyecto hasta el 
momento de redacción de este reporte y finalmente las conclusiones que permitirán 
al lector formular un juicio propio acerca de la viabilidad y la pertinencia del “Búho 
Nocturno” en el contexto actual.  
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Los contenidos de los cuatro apartados buscan, además de revelar los detalles del 
proyecto, vincular los hechos con los criterios de movilidad sustentable y 
construcción de políticas públicas en materia de transporte urbano colectivo, de 
modo que exista una referencia que permita entender al mismo tiempo, de dónde 
vienen las ideas, qué buscan y hacia dónde se dirigen. 
 
En la redacción de este documento se ha tratado de que los apartados puedan ser 
leídos de manera independiente, para hacer más ágil y amena la lectura y facilitar la 
búsqueda de información relevante. En general el reporte está escrito de manera 
impersonal, como cualquier otro escrito académico, salvo el apartado “Antecedentes 
del trabajo personal”, que está redactado en primera persona por tratarse de 
asuntos relacionados con la trayectoria laboral de quien escribe. Es importante 
mencionar que el documento no tiene el formato ni el rigor de una tesis de grado, 
aunque sí se ha seguido un criterio académico sólido para su formulación y 
presentación. Las fuentes consultadas aparecen en la bibliografía y en los gráficos 
que aparecen a lo largo del reporte se indican las referencias correspondientes.  
 
1.1 Antecedentes del trabajo personal en el sector público 
 
Este apartado presenta los antecedentes personales de mi trabajo en el sector 
público a manera de recuento y su vinculación a mi decisión de cursar la Maestría en 
Política y Gestión Pública del ITESO.  
 
En el sector público existe una dinámica profesional y personal compleja por la 
diversidad de perfiles y los diferentes grados de preparación de la gente que 
conforma las instituciones. Esta complejidad deriva directamente en las dinámicas 
de trabajo y las posibilidades que una persona tiene para escalar en el esquema 
organizacional de mando. En mi caso, los compañeros de trabajo por lo general 
contaban con una preparación académica comparable a la mía, pero en ocasiones 
con una mayor experiencia profesional y de vida que les permitía tener acceso a 
mejores oportunidades en lo que se refiere a los puestos de trabajo y al mismo 
tiempo tener un mejor nivel de influencia en la toma de decisiones. Podría decir que 
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eso fue en gran parte lo que me impulsó a estudiar este posgrado, sumado al deseo 
de mejorar mi desempeño en el servicio público y por lo tanto ascender 
profesionalmente. Otra de las motivaciones fundamentales fue la necesidad 
personal de estar a la altura de las responsabilidades que asumía, porque además de 
que veía un nicho de oportunidad para hacer mejor mi trabajo, también pensaba que 
el estudio es una herramienta muy valiosa para lograr implementar una dinámica de 
trabajo distinta, más innovadora y más profesional.  
 
Para entonces mi carrera como servidor público tenía siete años de antigüedad, 
mismos que iniciaron con mi trabajo en el cuerpo de Guardabosques de Guadalajara 
en el año de 1992. Ahí trabajé como instructor y ascendí dos grados 
jerárquicamente alcanzando el puesto como asesor de la comandancia. Después fui 
asignado a la Dirección Operativa de la Dirección General de Seguridad Pública de 
Guadalajara, lugar en el que pasé de ser el chofer y escolta del Director Operativo, a 
secretario particular de dicha Dirección.  
 
El contexto político de ese momento era un cambio de gobierno. Al interior de la 
dependencia existía un clima de incertidumbre porque se desconocía el tipo de 
perfiles directivos que se iban a promover. Al mismo tiempo era preocupante, más 
allá de la alternancia de grupos políticos, que a nivel local existía una colaboración 
evidente pero nunca reconocida entre la delincuencia y la administración 
particularmente en el área de Seguridad Pública. En ese periodo el partido político 
entrante, a falta de “cuadros” o personal bien capacitado para el trabajo, encomendó 
puestos de responsabilidad a personas sin mucha experiencia, pero con 
encomiendas muy claras de cómo trabajar y los resultados que se esperaban.  
Algunos meses más tarde, recibí una invitación para integrarme como Secretario 
Particular en la Dirección de Parques y Jardines del mismo ayuntamiento, donde 
sólo permanecí unos meses, debido a que despidieron repentinamente al director 
general y con ello a su gente. Por lo mismo decidí regresar a la Dirección de 
Seguridad Pública, como comisionado del área de prensa y difusión. En ese 
momento estaba concluyendo la Licenciatura en Ciencias de la Comunicación. 
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Al concluir la licenciatura inicié mi trabajo en un periódico local, en el que pude 
apreciar la dinámica de poder y relaciones de intereses que existían entre la prensa 
y los actores políticos del momento. Más de alguna vez se me dijo que no abordara 
ciertas rutas de investigación y reportaje por ser temas susceptibles de bloqueos 
políticos y delicados por las personas a las que podría afectar.  
 
En el trabajo de todos los días empecé a entender de manera cuidadosa el 
significado de “esos no porque son amigos de los jefes” y “es una interesante labor 
periodística que se escriba de ellos”. En realidad se trataba de un juego de poder ya 
muy conocido y aceptado por el medio. Esa dinámica de protección y favores a pesar 
de los hechos me hizo pensar que mi desarrollo personal y profesional no iba a ser 
lo que yo quería en los medios de comunicación. Además la etapa me ayudó a 
consolidar la idea que tenía de intervenir en el sector público desde una plataforma 
fundada en la profesionalización del servicio público. Probablemente en el momento 
que me enfoqué en la política local pensé que sería un ambiente más sencillo de 
manejar en lo cotidiano. Hoy sé que no es así. Probablemente no exista tal cosa.  
 
Alrededor de 1999 recibí otra invitación para incorporarme al gobierno municipal 
de Guadalajara, con el nombramiento de Coordinador Técnico en Parques y 
Jardines, aunque en la práctica fungía como el segundo de abordo en la Dirección de 
Parques y Jardines del Ayuntamiento de Guadalajara, con la responsabilidad de 
1,500 trabajadores distribuidos en siete zonas geográficas. En ese periodo decidí e 
inicié los estudios de maestría en el ITESO. El aprendizaje obtenido me ayudó a 
combinar de la manera más armoniosa posible los años de experiencia y servicio 
público con el fundamento teórico e ideológico de ITESO.  
 
En particular lo que aprendí sobre eficiencia, eficacia y legitimidad se llevó a la 
práctica en la medida de las posibilidades y la disposición de las personas en la 
Dirección de Parques y Jardines. Hubo logros importantes también. Por ejemplo, se 
realizó el primer censo forestal en la ciudad, se rehabilitaron la totalidad de fuentes 
que habían dejado de funcionar muchos años atrás, se realizaron las podas previas 
al temporal de lluvias para evitar destrozos en viviendas y/o autos particulares 
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ocasionados por la caída de árboles. Como autoridad municipal se logró involucrar a 
los vecinos de diferentes colonias para que cuidaran de las áreas verdes recién 
construidas o remodeladas, a través del programa “Adopta tu Parque”. Los 
programas de reforestación no estaban enfocados sólo en generar datos de cuántos 
árboles se plantaban, sino de cuántos árboles son los que lograban sobrevivir, para 
ello existía el programa “Adopta un árbol”. 
 
Pese a mi buena relación con la Dirección y mi afinidad al espectro de trabajo de 
Parques y Jardines, al término de la administración renuncié como un acto solidario 
hacia mis compañeros y jefes que habían sido despedidos, dudando también del 
trato que se me daría en el futuro pues aunque el director entrante me insistió, en 
tres ocasiones decliné su invitación.  
 
Mi siguiente puesto de trabajo se vinculó nuevamente con la comunicación en el 
área de prensa de la policía municipal de Guadalajara, en donde me desempeñé 
como responsable de información y atención a medios, situación en la que me 
ofrecieron quedarme a cargo de la Oficina de Prensa y Difusión, solamente que para 
ello tenía que dejar mis estudios en ITESO, pues me decían que la responsabilidad 
requería de tiempo completo por lo que mejor decidí salir de esa dependencia y 
ocupar el puesto de Jefe de información en la Dirección de Comunicación Social de la 
Secretaría de Seguridad Pública, Prevención y Readaptación Social, porque me 
permitía continuar los estudios de maestría y poner en práctica el conocimiento. 
Una vez más mi trabajo concluyó con la remoción de su cargo del entonces 
secretario de seguridad Efrén Flores Ledesma. 
 
Afortunadamente, en el medio que me desempeñaba es frecuente que las personas 
puedan reconocer la afinidad o la experiencia, tal vez por alguna de ellas o por 
ambas,  es que recibí y acepté la invitación a trabajar como asesor del Director 
General de Seguridad Pública de Zapopan. En esta etapa, a punto de terminar la 
maestría, fue donde pude apreciar con más claridad el resultado del conocimiento 
adquirido.  
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Entre los logros que puedo atribuir al trabajo colaborativo con mis compañeros 
están la consolidación y reconocimiento de la imagen de la Policía de Zapopan como 
la mejor corporación policiaca del país, la creación del primer consejo ciudadano de 
seguridad pública municipal en el Estado, en donde se integraron equipos con 
académicos y asesores reconocidos en la materia en todo el país. El esfuerzo 
culminó con los intercambios de experiencia con los Mozzos de Squadra de Cataluña, 
en España y la elaboración de un proyecto de seguridad a 15 años para el municipio. 
 
Como siempre, el factor determinante de la continuidad del esfuerzo político de un 
grupo es la entrada de otro. Con el cambio de gobierno los proyectos implementados 
y los logros sufrieron las consecuencias. Entró a gobernar un partido político 
distinto  y las directrices fueron modificadas, el proyecto fue ignorado, y las 
personas con experiencia y trayectoria despedidas.  
 
La formación del ITESO me permitió enfrentar con más herramientas la experiencia 
que después viví como Director de Vinculación del Parque Metropolitano en el 2004. 
La preparación con la que ya contaba se vio reflejada en aportaciones gestionadas a 
nivel internacional con empresas como “Total de México”, cuya matriz se ubica en 
Francia y en actividades organizadas en el parque por la dirección a mi cargo. Antes 
de que me fuera confiado el puesto de trabajo realicé un diagnóstico del clima 
organizacional entre los empleados para conocer su nivel de conocimiento, 
compromiso y orgullo relacionado con el parque. Más tarde la encuesta se amplió a 
los visitantes por medio de un módulo abierto los fines de semana, que pedía 
retroalimentación puntual sobre fortalezas y debilidades así como sugerencias para 
mejorarlo. Como resultado del trabajo se aprobó la Dirección de Vinculación y 
Desarrollo bajo mi responsabilidad, por medio de la cual más adelante se pudieron 
firmar convenios de colaboración con empresas como Solectrón, TOTAL de México, 
la Comisión Federal de Electricidad, Gatorade, Nike, entre otras: formular un 
esquema de procuración de fondos para el parque, plan para el mejoramiento de las 
áreas verdes y  actividades recreativas y deportivas a lo largo del año por mencionar 
algunas. 
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Para entonces, debido a mi trabajo de tesis en materia de coordinación policial, tuve 
la oportunidad de elegir seguir mi trayecto profesional en seguridad pública o 
iniciar una campaña política que si bien se relacionaba de alguna manera con lo que 
académicamente había estado trabajando, tenía que ver mucho más con desarrollo 
social. Tras la disyuntiva, decidí hacer una apuesta por la campaña y fue que inició 
otra etapa de aprendizaje, en la que a consecuencia del trabajo hecho en el marco de 
la contienda me involucré de manera muy cercana con el desarrollo social.  
 
Entonces asumí el cargo en la Dirección de Desarrollo Social como Director de 
Comunidad Digna, una parte del ayuntamiento de Zapopan especialmente 
importante por dedicarse a la atención a grupos vulnerables y al desarrollo 
comunitario del municipio. Por lo demás cabe mencionar que esta área del servicio 
público me proporcionó una gran satisfacción personal, por la velocidad de los 
resultados y el impacto directo en las comunidades más necesitadas.  
 
En esta Dirección se modificó la manera en que la oficina hacía los indicadores de 
gestión, la manera en que se ejercía el liderazgo, y la forma en que se gestionaba el 
desarrollo de las comunidades más afectadas por la alta marginalidad.  
Al final, los puestos que tienen que ver con desarrollo social son muy susceptibles 
porque los intereses políticos siempre están buscando brazos articuladores. En 
palabras concretas, se me removió del cargo por negarme a utilizar los instrumentos 
de la oficina como un mecanismo para apoyar una emergente campaña para 
presidente municipal de Zapopan.  
 
Pese a lo anterior, decidí aceptar desempeñarme como director de prensa y difusión 
del mismo ayuntamiento, donde pude imprimir una visión mucho más sólida acorde 
con el aprendizaje previo, tanto por la maestría como por las experiencias 
relacionadas con el uso y manejo del poder político en contextos locales.  
 
El cargo más reciente que he tenido es Director de Comunicación Social (desde 
mayo de 2009 a la fecha) en el marco del Organismo Público Descentralizado 
denominado Organismo Coordinador de la Operación Integral del Servicio de 
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Transporte Público del Estado (OCOIT). Parecería que la relación entre seguridad 
pública, medio ambiente, comunicación y desarrollo social no empatan con el último 
puesto de trabajo, sin embargo yo he encontrado una relación directa, por ser un 
tema prioritario en la agenda Estatal. La movilidad urbana y el transporte colectivo 
son una necesidad latente de la población que requiere soluciones efectivas y que ha 
sido muy discutida por varios grupos, incluidos los de la sociedad civil organizada al 
interior de Jalisco. Ante esa problemática mi deseo ha sido poner en práctica una 
teoría de inclusión y desarrollo humano, ligado a una propuesta de política pública 
sólida, para favorecer a los usuarios del transporte público. 
 
El siguiente apartado hará una introducción al proyecto de aplicación práctica del 
conocimiento adquirido en ITESO, mismo que se conoce como “Búho Nocturno” y 
que ha estado en operación por varios meses con resultados que dan espacio para la 
mejora continua, pero también que pueden motivar la reflexión acerca de la gran 
necesidad que todos tenemos de soluciones innovadoras y efectivas. 
 
Para concluir este apartado, puedo decir que mi experiencia profesional siempre ha 
estado ligada a diferentes áreas de la administración pública y ha sido 
constantemente afectada por la dinámica cíclica del poder en nuestra entidad. A 
pesar de ello considero que el tiempo y los años de trabajo revelan un camino a 
seguir, una especie de hilo conductor que en mi caso tiene que ver ahora con una 
combinación entre la formación académica y el servicio público con ética, 
particularmente en la formación de soluciones de alto impacto social. 
 
1.2 Sobre el proyecto “Búho Nocturno” 
 
Este apartado tiene como objetivo aclarar algunos puntos básicos sobre el proyecto 
de transporte público “Búho Nocturno”, puesto en marcha en el mes de Noviembre 
de 2011, en el marco de los Juegos Panamericanos por la Secretaría de Vialidad y 
Transporte (SVyT), a través del Organismo Coordinador de la Operación Integral del 
Servicio de Transporte Público del Estado de Jalisco (OCOIT). Se presentarán por 
tanto los aspectos fundamentales, la motivación que dio origen al proyecto y el 
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contexto institucional y político en el cual se ha desarrollado. Se trata de una 
primera aproximación para tener una idea general de ¿qué es?, ¿cómo opera? y 
¿dónde opera? este proyecto de transporte para profundizar, por medio del marco 
de referencia, en el problema público detectado, las soluciones propuestas y los 
resultados obtenidos a la fecha.  
 
De acuerdo con el sitio web oficial accesible para todo público1 se denomina 
transporte público nocturno al servicio de transporte que se presta de las 23:00 
horas a las 5:00 am, con rutas especiales y circulación en las avenidas principales. 
De esta manera un proyecto con las características del “Búho Nocturno” busca por 
una parte reactivar la actividad nocturna en los centros históricos de la Zona 
Metropolitana de Guadalajara y por otra, proveer un servicio útil para las personas 
que trabajan en horarios de noche. Originalmente el proyecto pretendía por medio 
de este incentivo, generar ahorros representativos para los trabajadores y otros 
usuarios, así como disminuir los accidentes de tránsito por el consumo excesivo de 
alcohol derivado de actividades recreativas y turismo en altas horas de la noche.  
El proyecto del “Búho Nocturno” se planteó para la Zona Metropolitana de 
Guadalajara (en adelante ZMG), pero también para Puerto Vallarta, por su vocación 
productiva y el alto impacto que podría representar para la gente que trabaja en la 
industria del turismo y los propios turistas.  
 
Conforme aparece publicado en el sitio oficial del proyecto “Búho Nocturno” el 
servicio para la ZMG incluye un horario de las 23:00 horas a las 3:00 am, 46 
unidades de transporte distribuidas en 10 rutas con aproximadamente 344 paradas. 
Cuenta con una red de cobertura de 309.3 kilómetros y se ha estimado de manera 
inicial que la cantidad de beneficiarios es alrededor de un millón ciento trece mil 
personas aunque con la información que se tiene a un año de trabajo, se conoce que 
por lo menos se hacen 8,000 viajes a la semana sumando los viajes de Puerto 
Vallarta y la ZMG.  
 
                                                            
1Disponible en: http://www.rutasjalisco.gob.mx/rutas-por-empresas-de-transporte/buho-
nocturno/transporte-publico-buho-nocturno.html 
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Cada unidad cuenta con un sistema de pago automático2, cámaras de seguridad, 
identificación y un esquema de paradas con horarios fijos, que considera zonas 
seguras por la iluminación adecuada. También se habla de seguridad preventiva en 
el Búho Nocturno, para inspirar confianza en los usuarios y evitar episodios de 
violencia que puedan afectar además de a las víctimas, a otras personas beneficiadas 
por el servicio.  
 
Gráfico1: Mapa de rutas del Búho Nocturno en Zona Metropolitana de Guadalajara 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
              Fuente: OCOIT www.rutasjalisco.gob.mx 
 
En Puerto Vallarta el servicio presenta algunas variables por la orientación 
productiva de la zona. Ahí el Búho está en operación a partir de las 23:00 horas 
hasta las 5:00 am, con aproximadamente 114 señalamientos de paradas, mismas 
que cubren las zonas con más movimiento nocturno. Se ha hecho también una 
                                                            
2 La tarifa del servicio está homologada en $15 pesos por pasaje en ZMG y Puerto Vallarta. 
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promoción del servicio en los hoteles, principalmente para motivar el uso de este 
servicio de transporte tanto por el personal de turnos de noche como por parte de 
los turistas.  
Gráfico 2: Mapa de rutas del Búho Nocturno en Puerto Vallarta 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: OCOIT www.rutasjalisco.gob.mx 
 
 18 
El contexto político en el que surge este proyecto no es probablemente el más 
favorable, puesto que la Administración 2007-2012 del Gobierno del Estado ha 
propiciado fuerte polémica por obras y medidas que tienen que ver con el 
transporte, empezando por la introducción del Autobús de Tránsito Rápido (BRT en 
inglés) llamado Macrobús3 y concluyendo con las problemáticas más recientes como 
las fuertes inversiones en pasos a desnivel y el intento de incremento a la tarifa del 
transporte público convencional. A pesar de eso y con un monitoreo cercano de 
medios de comunicación y opinión pública, el proyecto ha logrado contar con la 
colaboración de organizaciones pertenecientes a la industria, la sociedad por medio 
de los parlamentos de colonias, las Organizaciones de la Sociedad Civil (en adelante 
OSC) que promueven la movilidad sustentable y otros organismos públicos 
interesados en el tema del transporte.  
En el siguiente capítulo se desarrollará con detalle el marco de referencia del 
proyecto, mismo que incluye los antecedentes, la justificación, las referencias 
teóricas y el problema público a solucionar. Como se dijo antes, el capítulo dos 
combina los criterios de movilidad urbana y de políticas públicas con el proyecto 
“Búho Nocturno” y las decisiones de gobierno. Se ha elaborado de esa manera para 
aportar cierto fundamento ideológico que permita entender con más amplitud la 
relevancia del proyecto y que permita también construir la crítica. 
Es importante, antes de continuar con el trabajo, decir que el proyecto “Búho 
Nocturno” se ha elegido como el referente de este reporte de experiencia 
profesional por ser una iniciativa diferente a lo que se ha planteado en materia de 
transporte público en la entidad y por su gran potencial para ser mejorado a través 
del tiempo. También resulta importante porque el conocimiento adquirido durante 
la maestría ha encontrado un espacio de aplicación muy concreto en este proyecto, 
lo cual permite por una parte entender la utilidad y la pertinencia del programa de 
estudios puesto en práctica y por otro, permite dimensionar el potencial de un 
servicio público profesional en materia de política y gestión pública a nivel local, 
particularmente en el tema de movilidad urbana y transporte colectivo.  
                                                            
3 Más información sobre iniciativa del Macrobús disponible en: http://www.rutasjalisco.gob.mx/macrobus-y-
rutas-alimentadoras/ 
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2. Contexto del problema y marco de referencia 
 
2.1 Antecedentes 
 
En el Estado de Jalisco existen tres instituciones especialmente relevantes por su 
trabajo en materia de vialidad y transporte. Por una parte existe la Secretaría de 
Vialidad y Transporte, por otra el Organismo Coordinador de la Operación Integral 
del Servicio de Transporte Público del Estado (OCOIT) y Centro Estatal de 
Investigación de la Vialidad y del Transporte (CEIT). En la práctica lo que sucede es 
que hay la ausencia de un sistema institucional para la movilidad urbana, es decir, 
aunque existen estas tres instituciones, cada una con un propósito definido, no es 
inusual que entren en conflicto de manera recurrente a falta de un plan operativo 
común o mecanismos de trabajo homogéneos.  
 
Antes de que se impulsara el proyecto del “Búho Nocturno” existió un esfuerzo de 
cooperación por medio del cual se generó un software que permite la interacción 
entre quienes prestan un servicio de transporte público y los organismos que lo 
regulan. Este programa permite tener comunicación inmediata canalizar y atender 
los reportes, quejas y sugerencias relacionadas con el transporte público, las cuáles 
se atienden vía telefónica en el número 38337333  y son enviadas online a las 
empresas y organismos que los supervisan.  Además permiten la obtención de 
estadísticas al instante para observar el comportamiento, las rutas, las empresas, así 
como el perfil  de las personas que realizan dichas llamadas. 
 
Un segundo proyecto de cooperación fue denominado “Rutas Jalisco”, su dirección 
electrónica es www.rutasjalisco.gob.mx, en el que se pueden observar los datos de 
todas las modalidades de transporte público y ciclovías, así como los datos de 
operación: horario de la primera o la última corrida, cada cuanto tiempo debe pasar 
el camión, la ubicación de sus terminales, el derrotero completo, la empresa a la que 
pertenece, entre otros datos. Dicha información es gratuita, está al alcance de 
cualquier persona que acceda a una computadora con internet y es muy fácil de 
usar. Lo anterior se logró mediante la gestión y vinculación con el Consejo Estatal de 
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Ciencia y Tecnología de Jalisco y con el apoyo de ITESO, a través de su aceleradora 
de negocios Proginnt4. Lo anterior significó un avance respecto a transparencia y 
acceso a la información útil a los miles de usuarios que diariamente utilizan ese 
medio de transporte y su proceso aún no termina pues queda pendiente la etapa en 
la que se calculan tiempos y costos de un punto a otro de la ciudad, así como su 
adaptabilidad a teléfonos celulares y dispositivos inteligentes. 
 
Tomando en cuenta esos dos antecedentes, el “Búho Nocturno” se construyó por 
medio de una mesa de trabajo en la que existió la colaboración de personas de la 
iniciativa privada, representantes de cada una de las tres instituciones de gobierno 
del transporte público y representantes de cámaras como la de la industria de 
hoteleros y restauranteros. Faltó mucha participación de la ciudadanía por medio de 
Organizaciones Civiles, y una consulta ciudadana específicamente para el tema del 
transporte nocturno probablemente por la falta de tiempo para desarrollar el 
proyecto y por la urgencia de cumplir con los requisitos del Comité de Juegos 
Panamericanos. Si bien es cierto que se consideraron datos duros e información que 
se presentará en la justificación, también es una realidad que el proyecto no se 
construyó conforme a un proceso formal de diseño e implementación de políticas 
públicas, conforme a lo que señala la teoría de ese mismo campo.  
 
Otros antecedentes parcialmente considerados se refieren a un tema de crecimiento 
del parque vehicular en la Zona Metropolitana de Guadalajara que revelan la 
magnitud del problema a solucionar. Los siguientes dos gráficos revelan cómo la 
mancha urbana creció de 4,180 hectáreas habitadas en 1950 a 35,000 para 1999 y 
cómo la población en el mismo periodo aumentó de aproximadamente 450,000 
habitantes a cerca de tres millones y medio. 
                                                            
4Proginnt : Proyectos para la gestión de la innovación y la tecnología ITESO 
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Gráfico 3: Crecimiento de la mancha Urbana ZMG 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: “Movilidad; Una visión estratégica de la Zona Metropolitana de Guadalajara” CEIT - ITESO 
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Gráfico 4: Crecimiento de habitantes en la ZMG 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
               Fuente: “Movilidad; Una visión estratégica de la Zona Metropolitana de Guadalajara” CEIT - ITESO 
 
Además del crecimiento desproporcionado, en extensión y número de habitantes, en 
1950 existían aproximadamente 22 autos por cada mil habitantes y para el año 
2000 ya eran por lo menos 217 por cada mil habitantes como lo expone el siguiente 
gráfico.  
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Gráfico 5: Autos por cada mil habitantes 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: “Movilidad; Una visión estratégica de la Zona Metropolitana de Guadalajara” CEIT - ITESO 
 
De acuerdo con la misma fuente, la tendencia apunta a un ascenso en los números 
que seguirá de manera descontrolada de no hacer nada por evitarlo. Se dice que si 
esto sucediera, para el 2025 se tendrían aproximadamente tres millones de autos en 
circulación en la ZMG, lo cual sería imposible manejar considerando la planeación 
original de la ciudad y las superficies viales. Afirman también que el problema debe 
atenderse de manera urgente porque el escenario previsto generaría una pérdida 
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significativa de productividad, por consumir muchas más horas hombre en el 
desplazamiento de un sitio a otro, contaminación ambiental, desequilibrio social y 
un nivel de estrés demasiado alto en los ciudadanos. 
 
El Colectivo Ecologista de Jalisco ha sido una organización directamente involucrada 
en la promoción de estilos de vida sustentables que abonen al combate al problema 
público derivado del uso excesivo del automóvil, la congestión de las rutas viales, la 
falta de planeación centralizada para la ZMG y el problema del transporte público. 
En uno de sus documentos, “Situación del transporte público en la Zona 
Metropolitana de Guadalajara e importancia de las políticas públicas para la 
promoción de corredores integrales de movilidad”5  en abril de 2009 había 
1,525,931 de automóviles. De acuerdo con la organización, los autos no sólo 
representan un problema en la movilidad sino que deterioran la calidad del aire, 
generan conflictos de uso del espacio público, problemas de salud pública y por su 
tendencia a la alza, afectan el criterio de los tomadores de decisiones para invertir 
más en infraestructura del auto, desplazando otros medios alternativos de 
movilidad urbana. 
 
Para el año 20006 existía una distribución del 70% - 30% aproximadamente entre 
usuarios del transporte público y usuarios de automóviles privados, taxis y otros 
medios de transporte respectivamente. Si se retoman las cifras con cautela, se puede 
apreciar cómo en general la ZMG se ve invadida por los automóviles privados en una 
proporción que no atiende a ningún concepto de inclusión o justicia social, puesto 
que la mayoría de los recursos destinados a movilidad están enfocados al uso del 
auto, cuando en realidad, es la mayoría de la población la que usa transporte 
público.  
 
 
 
 
 
                                                            
5 Disponible en el Sitio web oficial del Colectivo Ecologista de Jalisco www.cej.org.mx 
6 Dato que aparece en el libro “Movilidad; Una visión estratégica de la Zona Metropolitana de Guadalajara” CEIT - 
ITESO 
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Gráfico 6: Parque vehicular ZMG 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: “Movilidad; Una visión estratégica de la Zona Metropolitana de Guadalajara” CEIT - ITESO 
 
Según el Programa Especial de Movilidad7, el estado reconoce que la situación del 
transporte público urbano al interior de Jalisco es preocupante. De acuerdo con el 
informe que se presentó en Enero de 2012 (PEM)8, la red de transporte público de la 
ZMG mueve aproximadamente a un 50% de su población diariamente9. Sin embargo 
la infraestructura existente favorece casi de manera absoluta al uso del automóvil 
particular como se dijo antes. Eso sumado a la falta de una administración efectiva 
del sistema de transporte público, la orientación estrictamente comercial de los 
proveedores del servicio, la ausencia de información para el usuario y un servicio de 
                                                            
7Disponible en: http://www.google.com.mx/#hl=en&output=search&sclient=psy-
ab&q=programa+especial+de+movilidad+jalisco&oq=programa+especial+de+movilidad+jalisco&gs_l=hp.3...142
9.9320.0.9547.40.34.1.4.4.4.689.9627.0j16j4j5j3j6.34.0.les%3B..0.0...1c.1.bfDpmGkWVGM&pbx=1&bav=on.2,or.
r_gc.r_pw.r_qf.&fp=9ca553be5c0e0127&bpcl=38093640&biw=1939&bih=1178 
8 En el Programa Especial de Movilidad Sustentable Jalisco 2007- 2013 
9 Pueden presentarse cifras distintas dependiendo de la institución que las genera. Otro de los problemas de no 
contar con un sistema unificado. 
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mala calidad. A continuación se presentan algunas de las gráficas presentadas en el 
marco de la conferencia sobre movilidad no motorizada que se llevó a cabo en las 
instalaciones del Auditorio Pedro Arrupe en el ITESO, en septiembre de 2009.  
Gráfico 7:  ¿Cómo se mueve la gente en la ZMG? 
Medios No Motorizados Medios Motorizados 
1.-Peatón 37.4% 1.-Transporte público 28% 
2.-Ciclista 2.2% 2.-Transporte privado 27% 
SUB TOTAL 39.6 % SUB TOTAL 55 % 
 
Fuente: Plan Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada para el estado de Jalisco10 
 
Gráfico 8:  Desplazamiento según modo del transporte 
                                                            
10Estudio realizado por la empresa AU consultores para el Gobierno del Estado de Jalisco de marzo a diciembre 
de 2008. Presentación de avances en el marco de la conferencia sobre Movilidad No Motorizada en la ZMG, 
Sept.07 2009. Auditorio Pedro Arrupe. ITESO. 
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Fuente: Plan Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada para el estado de Jalisco 
 
Gráfico 9:  Desplazamiento según modo de transporte excluyendo traslados a pie 
 
Fuente: Plan Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada para el estado de Jalisco 
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Considerando las cifras anteriores, el Gobierno del Estado bajo el mando del 
Gobernador Emilio González Márquez, propuso la creación de un Plan de Movilidad 
Sustentable para la ZMG en donde el mecanismo articulador sería el Macrobús y el 
Tren Ligero. En el marco de ese plan (2008) se propuso la creación de “corredores 
de transporte masivo” y se presentó el siguiente mapa con el despliegue sugerido.  
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Gráfico 10: Mapa de Corredores de Transporte Masivo 2008 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Programa Especial de Movilidad del Estado de Jalisco 2007- 2013 
 
Al mismo tiempo se planteó la propuesta de una tercera línea del tren ligero en el 
2010 tras la decisión de los alcaldes de la ZMG de no continuar con la línea dos del 
BRT o Macrobús. La idea fue que la combinación entre tren ligero y Macrobús 
solucionaría algunos de los problemas más importantes de movilidad urbana. Más 
adelante el Ejecutivo Estatal enfrentó fuertes críticas, oposición y manifestaciones, 
sobre todo encabezadas por los operadores de autobuses de la ZMG por afectar los 
intereses del gremio y las rutas que estaban en funcionamiento11.  
 
 
                                                            
11 Para más información consultar históricos en el periódico El Informador, Público y La Jornada Jalisco.  
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Gráfico 11: Propuesta de Movilidad Tren Ligero- Macrobús 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Programa Especial de Movilidad Jalisco 2007-2013 
 
Además el Programa Especial de Juegos Panamericanos del Estado de Jalisco (Abril 
2011) reconoció por lo menos en su apartado de diagnóstico, un desequilibrio 
urbano derivado entre otras cosas de la “deficiente calidad y operación del 
transporte público”, sumado al hecho de que en los últimos diez años el parque 
vehicular en la ZMG se duplicó. Sin embargo no se puede apreciar con la claridad 
que se esperaría de un documento como el Programa Especial para los 
Panamericanos, un apartado particular para la movilidad, que se reflejara en los 
objetivos específicos y en las tablas para medir los avances y los resultados de 
dichos objetivos. Más allá de un asunto editorial, la ausencia de un capítulo completo 
dedicado a la movilidad revela que, aunque sí se emprendieron acciones especiales 
para incentivar la mejora de la situación vial y de transporte durante los juegos, 
probablemente muchas de las decisiones se llevaron a cabo sin la planeación 
necesaria.  
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Por otra parte, los resultados de la consulta ciudadana, presentados en el 
documento Programa Especial de Movilidad Jalisco 2007-2013, publicado en abril 
de 2011, revelan un interés cada vez más notable por parte de los ciudadanos en el 
problema del transporte público. Se observó, de acuerdo con el documento, que las 
cifras aumentaron de un 7% en 2007 a un 11% en 2011, en lo relativo al interés que 
los ciudadanos conservan por el transporte. Esto significa que por lo menos el 11% 
de los ciudadanos encuestados consideró el transporte público como el problema 
más grave de la zona metropolitana de Guadalajara.  
 
De acuerdo con el Programa Especial de Movilidad la consulta ciudadana se utilizó 
como un “mecanismo para conocer la opinión de la sociedad sobre los principales 
problemas que aquejan a la entidad, tanto durante la elaboración del Plan Estatal de 
Desarrollo Jalisco 2030 en el año 2007, como durante la actualización del 
documento en 2010, lográndose la participación de 21,806 y 31,435 ciudadanos 
respectivamente”. 
 
Gráfico 12: Resultados de la consulta ciudadana 2011 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Programa Especial de Movilidad Jalisco 2007 2013 
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Lo anterior es relevante en el contexto del proyecto “Búho Nocturno” porque esta 
alternativa de transporte que se ha puesto a disposición del público surge en un 
momento de coyuntura. El Gobierno de Jalisco por una parte estaba buscando 
concluir las obras relacionadas con infraestructura deportiva y vial para los Juegos 
Panamericanos y por otra parte tenía claramente identificado que más allá del 
evento deportivo, el transporte público es un problema público a resolver. Además, 
la información anteriormente presentada permite visualizar un contexto alterado 
por el Programa de Movilidad del Estado, los Juegos Panamericanos, la 
inconformidad social y las tendencias arrastradas de los últimos cincuenta años.  
 
Vale la pena decir que a pesar del esfuerzo de las instituciones, en lo que se refiere a 
planeación urbana, Jalisco y en particular la ZMG han presentado un problema 
notable de visión a largo plazo. En materia de transporte público urbano el “Búho 
Nocturno” ha sido una apuesta por integrar una solución concreta. La realidad es 
que por lo que se ha visto hasta hoy y a falta de una verdadera coordinación 
interinstitucional, no se sabe a ciencia cierta cómo resolver el problema o 
sencillamente no se ha podido resolver por la cantidad de intereses particulares 
implicados. 
 
Para comprobar lo anterior, en el apartado “Visión a Futuro de la Movilidad en la 
ZMG” del Plan de Movilidad12 no se incluye un apartado dedicado al transporte 
público nocturno, ni tampoco se establecen mecanismos concretos para incentivar 
una cultura distinta en torno a la movilidad urbana en la Zona Metropolitana de 
Guadalajara. 
 
A pesar de eso, de acuerdo con la información proporcionada por la SVT, en Julio del 
2011 se sostuvieron reuniones entre la Secretaría y la Cámara Nacional de 
Restauranteros del Estado. Los representantes de la Cámara expresaron la 
necesidad de contar con un transporte público nocturno como una herramienta de 
apoyo a los trabajadores de dicha industria. La justificación para la petición fue 
                                                            
12 Programa Especial de Movilidad Sustentable Jalisco 2007- 2013 
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relativamente sencilla. De acuerdo con los datos del INEGI y su Encuesta Nacional de 
Ingreso y Gasto en los Hogares 2010 que hace referencia a los ingresos de la 
población económicamente activa, se infiere que la clase trabajadora (con ingresos 
de entre 1 y 3 salarios mínimos al mes) del Estado destina aproximadamente una 
tercera parte de su ingreso para el pago de servicio de transporte, lo cual les permite 
llegar a su trabajo y regresar a casa de manera regular. Antes de que el proyecto se 
tomara en consideración, en la ciudad de Guadalajara y Puerto Vallarta, los únicos 
medios de transporte en la noche, una vez que las rutas de camiones dejan de 
circular y para evitar el recorrer a pie largas distancias a sus domicilios, eran los 
taxis o el traslado en vehículo privado.  
 
Cualquiera de las alternativas resultaba costosa y/o poco viable para el caso. Los 
trabajadores no pueden permitirse pagar las tarifas de los taxis para poder regresar 
de su trabajo a su casa y si lo hacen representa un gasto insostenible. Ante esta 
problemática, la SVT consideró la petición aunque se enfrentó a otro problema de 
carácter más técnico. Dicha Secretaría no contaba con un estudio sólido que 
determinara la factibilidad de un transporte público nocturno y tampoco se contaba 
con estudios de “origen y destino” de los probables pasajeros, como para elaborar 
una propuesta consistente que de verdad abonara a la disminución del gasto y a la 
garantía de seguridad para los usuarios del servicio.  
 
En los siguientes apartados se desarrollará lo que constituyó la justificación del 
proyecto “Búho Nocturno”, considerando los antecedentes y los datos presentados 
en este apartado. 
 
2.2 Justificación 
 
Es probable que una de las consideraciones centrales que tuvo el Gobierno del 
Estado para implementar el proyecto fue la urgencia por proponer un medio de 
transporte nocturno alternativo en el marco de los Juegos Panamericanos, como una 
manera de cumplir con los requisitos del comité de los Juegos, que desde la óptica 
de gobierno es en sí misma una razón suficiente para llevarlo a cabo. No obstante, se 
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justificó también por la necesidad de fomentar la actividad turística y económica 
tanto en la ZMG como en Puerto Vallarta, en especial hacia sus centros históricos 
respectivamente.  
 
En el apartado teórico de este capítulo se expone  que las decisiones de gobierno en 
lo que se refiere a política pública muchas veces emergen en contextos de conflicto 
sin toda la información disponible y aunque en el caso del Búho Nocturno esto tiene 
mucho que ver, también es cierto que el Gobierno del Estado, ya contaba con datos 
para justificar una decisión. El tema de si eran suficientemente relevantes los datos 
disponibles o si se abordaron de manera correcta es algo que habría que revisar 
puesto que, basado en la evidencia disponible, la información se utilizó de una 
manera muy lineal entre otras cosas, para completar con urgencia el requisito de 
transporte para los Juegos Panamericanos. Hoy, a más de un año de la 
implementación, podría evaluarse con más asertividad si la medida realmente fue 
una solución muy temporal o si verdaderamente impactó la vida de las personas que 
necesitan del servicio. No obstante, aquí se presenta la información que fue 
considerada por las autoridades para implementar el proyecto. 
 
De acuerdo con el estudio presentado por la Secretaría de Desarrollo Urbano 
(SEDEUR) en 2008, sobre la “demanda multimodal de desplazamientos en la Zona 
Metropolitana de Guadalajara”, los habitantes entrevistados hacen un promedio de 
2.8 viajes diarios, la mayoría de los cuales están directamente relacionados con su 
trabajo. Además se reveló que la población que hace más uso del transporte público 
por rango de edad son los ciudadanos entre 25 y 44 años, que corresponden al 
grupo poblacional más económicamente activo en la entidad13.  
 
El estudio antes mencionado hace un recuento detallado de quién usa el transporte 
público y los otros medios de transporte (como el automóvil privado, la bicicleta y el 
                                                            
13 El estudio utilizó la encuesta como herramienta principal, basada en la distribución por Ageb’s del INEGI. Los 
resultados que la encuesta arrojó indican que se lograron 19,227 encuestas efectivas de las 23,557 que se 
llevaron a cabo en el marco del estudio. Disponible en: 
http://macrobus.siteur.gob.mx/sites/macrobus.siteur.gob.mx/files/pdfs/Estudios%20y%20proyectos/Fase%2
0II/2_Estudio_OD_INFORME%206.pdf 
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tren ligero) y para qué, es decir para determinar el carácter de sus actividades 
cotidianas. Esto permite identificar la demanda de transporte con mucha claridad y 
al mismo tiempo conocer a la población que se beneficia directamente de los 
diferentes tipos de servicios. Concretamente, la información presentada ha 
permitido entender la enorme necesidad de un servicio como el “Búho Nocturno” en 
la ZMG y Puerto Vallarta a un precio justo para los usuarios.  
 
Gráfico 14: Modo principal de desplazamiento por rango de edad de la población entrevistada 
 
Fuente: SEDEUR 2008 “Estudio sobre la demanda multimodal de desplazamientos en la Zona 
Metropolitana de Guadalajara”. 
 
 
Además de lo anterior, el estudio confirma que los usuarios del transporte público 
son en su mayoría empleados (un 47%) y estudiantes (un 21.6%) de la muestra 
respectivamente. Si bien es cierto que el estudio que se tiene a disposición del 
Estado tiene como objeto el análisis de los desplazamientos en horarios diurnos, 
hacen falta elementos para poder inferir, con la certeza de los datos duros, que un 
servicio como el “Búho Nocturno” impacta directamente la calidad de vida de la 
población económicamente más activa en la ZMG y finalmente representa un apoyo 
considerable para los estudiantes, trabajadores y turistas.  
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Gráfico 15: “Desplazamientos en transporte colectivo según actividad económica de la población 
entrevistada”. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: SEDEUR 2008 “Estudio sobre la demanda multimodal de desplazamientos en la Zona 
Metropolitana de Guadalajara”. 
 
Otro aspecto importante de los medios de transporte y en particular de las 
alternativas de transporte público fundadas en la demanda, es que repercuten sobre 
un área de influencia que la mayor parte de las veces sobrepasa la acción propuesta 
(Molinero 2005), por lo mismo se propone manejar el concepto como una red de 
transporte. Tradicionalmente una red se integra por nodos, pero cada uno de ellos 
tiene la capacidad de afectar positiva o negativamente a otro y por consiguiente a la 
red. En el caso del problema público identificado y la solución parcial propuesta por 
medio del “Búho Nocturno”, sus efectos pueden ser medidos a través de encuestas y 
estadísticas, no obstante los efectos pueden multiplicarse e impactar áreas que 
originalmente no se habían considerado como beneficiarias de la iniciativa.  
 
Por otra parte el tema de la demanda que da origen a un servicio es una justificación 
esencial para su impulso. El mismo autor dice que cuando se pone a disposición del 
público una ruta nueva, en este caso un entramado de rutas en horarios de noche, 
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hay un crecimiento natural de la demanda, que paulatinamente da origen a una 
nueva demanda como consecuencia de las mejoras que los usuarios experimentan.  
 
Por ejemplo, la justificación del proyecto “Búho Nocturno” queda clara ante 
cualquier diagnóstico de la situación del transporte público en la entidad, desde la 
perspectiva de que no existe algo comparable que funcione de manera constante en 
horarios nocturnos. Entonces se pone en operación el proyecto y los ciudadanos 
gozan de las ventajas y los apoyos del mismo. Es posible que con el tiempo, esos 
mismos ciudadanos o la dinámica propia del servicio generen una nueva demanda. 
Eso puede ser nuevas rutas, una nueva modalidad de servicio, tarjetas pre-pagadas, 
un horario extendido o diferente etcétera.  
 
2.3 Marco teórico 
 
2.3.1 Identificación de un problema público 
 
De acuerdo con las teorías de formulación de política pública es prudente y 
necesario hacer un ejercicio analítico para identificar el problema público al que una 
política va a dar solución. En ese sentido, existen teorías que hablan de un proceso 
escalonado, sin embargo, no hay que confundir el ejercicio lógico o de análisis con 
los procesos que suceden en la realidad. A continuación se abordan ambos temas, el 
sentido teórico de un problema público y lo que pasó en la realidad al interior de las 
estructuras decisorias del Estado de Jalisco, cuando se configuró el proyecto “Búho 
Nocturno” en respuesta a la problemática planteada por los actores involucrados en 
su momento. 
 
Vale la pena entonces preguntarse, ¿cuándo se empieza a definir un problema 
público? Hay algunos teóricos como Aguilar Villanueva, que hablan de una etapa en 
la cual el problema se introduce en la agenda de gobierno y se reconoce como un 
problema público. Si se quisiera establecer una definición a manera de referencia, se 
podría decir, en palabras de este mismo autor que la definición de un problema 
público es “el proceso mediante el cual una cuestión, oportunidad o tendencia, ya 
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aprobada y colocada en la agenda de la política pública es estudiada, explorada, 
organizada y posiblemente cuantificada por los interesados, quienes no raramente 
actúan en el marco de una definición de autoridad, aceptable provisionalmente en 
términos de sus probables causas, componentes y consecuencias”14. 
 
Considerando los antecedentes que se expusieron en páginas anteriores, sabemos 
que la composición de los actores en el tema del transporte público en Jalisco no 
favorecía a un ejercicio como el propuesto por Bardach (1998) ni tampoco lo que se 
plantea en “Problemas públicos y agenda de gobierno” de Aguilar (2007). 
 
En el marco de esos ejercicios analíticos se buscaría que cada institución en 
cooperación con las otras que componen su contexto, identificara la problemática 
concreta, la incluyera en su lista de intereses y revelara su visión al respecto para 
construir una primera aproximación a las soluciones necesarias para combatir el 
problema público de manera eficiente.  
 
Más allá del proceso teórico la SVT del Estado determinó que el proyecto era 
conveniente y atendía a un problema público identificado. Además sumo la petición 
de la Cámara de restauranteros puesto que de acuerdo con la visión de gobierno, 
ésta última tenía cierto fundamento como para destinar su atención, el tiempo de su 
personal y los recursos disponibles para echar a andar un proyecto concreto.  
 
Probablemente si hoy se hiciera el ejercicio con una metodología más cercana a lo 
que sugieren los autores reconocidos en materia de políticas públicas, se tendría un 
proyecto distinto en operación. A pesar de eso y sin una planeación estricta de la 
movilidad en las ciudades, se reconoce que existe un problema serio ocasionado por 
la poca diversificación y accesibilidad de medios de transporte en las zonas urbanas 
del Estado, particularmente después de las 22:00 horas. Por lo anterior, se busca 
reconocer y tomar parte en una solución que dé respuesta al problema de la clase 
                                                            
14Disponible en: http://www.scribd.com/doc/63268646/Aguilar-Villanueva-Problemas-Publicos-y-Agenda-de-
Gobierno del libro Problemas públicos y agenda de gobierno de Aguilar Villanueva página 3 del resumen. 
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trabajadora por ser la que destina la mayor cantidad de gasto en transporte, 
proporcional a su ingreso. 
 
Por lo tanto el problema público a reconocer habría sido, probablemente, la 
ineficiencia en el sector del transporte público en el estado de Jalisco, 
particularmente en la ZMG y Puerto Vallarta, originada entre otras cosas por la falta 
de alternativas viables para los usuarios con la necesidad de un transporte colectivo 
seguro y económicamente accesible en horarios nocturnos.   
 
Reconocer y estructurar un problema desde la teoría tiene sus retos, aunque como 
lo dicen André Noel Roth (2006) y Eugene Bardach (1998), es importante tener 
conocimiento teórico del tema y experiencia. De muchas formas, definir un 
problema público es lograr un equilibrio en la operación entre los hechos, los 
objetivos y los medios que posibilitan su resolución. Por lo mismo, resulta 
asombroso que un proyecto con un impacto tan favorable para la ciudadanía haya 
tenido tan poco fundamento analítico. 
 
2.3.2 Teoría de políticas públicas para el seguimiento de un problema público 
 
Existen cuatro elementos, desde la teoría de Noel Roth (2006), para identificar una 
política pública: implicación del gobierno, percepción de problemas, definiciones de 
objetivos y proceso. Por lo tanto se puede decir que una política pública existe 
cuando las entidades estatales han asumido un rol activo en tratar de lograr parcial 
o totalmente los objetivos planteados, por medio de un proceso que cambia el 
estado de las cosas a uno menos problemático. Para llevar a cabo el proceso, el 
Estado cuenta con instrumentos diversos a los que recurre dependiendo de la 
situación y un policy cycle que propone la descomposición de una política pública en 
una serie de etapas o procedimiento lógico.  
 
En el caso particular del problema del transporte público nocturno en la ZMG y 
Puerto Vallarta, el Estado por medio de sus instituciones involucradas en la 
regulación y estudio del transporte (SVT, OCOIT y CEIT) implementó un 
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instrumento de delegación. Es decir, una agencia, organización, grupo privado o 
socio, pone en operación las decisiones en el marco de la política pública en 
cuestión. En concreto, los transportistas brindan directamente el servicio a los 
ciudadanos, entendiendo que lo que se hace necesario es ofrecer una tarifa unificada 
y un horario a partir de las 22:00 horas y hasta las 3:00 am o 5:00 am.  
 
Si se hiciera referencia al primer párrafo de este mismo apartado, se podría ver con 
claridad que la propuesta del “Búho Nocturno”, desde una perspectiva formal de 
elaboración de políticas públicas, si tiene un problema definido, el gobierno se 
implicó en la resolución del problema, y si se plantearon objetivos: 
 
 Ahorro económico en los traslados de los trabajadores que en la ZMG y 
Puerto Vallarta laboran en horario nocturno. 
 
 Disminución en los accidentes de tránsito por la ingesta de alcohol, en las 
actividades nocturnas de diversión, turismo u ocio. 
 
 Apoyo en la reactivación económica de los Centros Históricos de la ZMG y 
Puerto Vallarta. 
 
Sin embargo, el proceso no queda muy claro de manera formal, pues no existen 
documentos suficientes y técnicamente rigurosos como para conocer qué fue 
primero y qué fue después en el sentido de la planeación que se llevó a cabo.  
 
De pronto, podría parecer que fue un tema mucho más empírico que técnico, con un 
resultado que habría que seguir de cerca y medir periódicamente, por medio de 
encuestas y otras herramientas de monitoreo estadístico. De cualquier manera, se 
ha hablado de este tipo de escenarios desde la academia y la teoría porque se sabe 
que el modelo de toma de decisiones, especialmente en política pública nunca es del 
todo racional, como se expusiera en “El modelo de decisión racional en cinco etapas” 
(Meny, Thoenig 1992).  
 
Desde los años cincuenta Herbert A. Simon ya decía que se trata más bien de un 
modelo de racionalidad limitada, puesto que nunca se cuenta con el universo de la 
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información para tomar las decisiones y tampoco se sabe tanto del problema como 
para conocer todas las soluciones alternativas15. Con ello concuerda la autora de 
“Análisis de políticas públicas” (Sánchez M. P., 2005) cuando habla de que las 
decisiones nacen del encuentro fortuito y de la interrelación de problemas, 
objetivos, alternativas y actores y que ese enfoque resulta muy útil para explicar las 
decisiones que emergen en situaciones complejas. 
 
Probablemente en ese sentido, los actores implicados en el transporte colectivo y la 
movilidad urbana del Estado de Jalisco podrían coincidir. La decisión de 
implementar un sistema de transporte nocturno fue, al mismo tiempo el resultado 
de una necesidad social expresa y el resultado de la coyuntura dada por el momento 
político y los Juegos Panamericanos del 2011, aunque como tal el proyecto “Búho 
Nocturno” no estaba contemplado en el Plan de Movilidad no Motorizada. 
 
Considerando lo anterior, con el objetivo de dar cierto orden conceptual a las 
decisiones y los hechos en torno al “Búho Nocturno” se podría decir que existen 
fundamentalmente dos maneras de darle seguimiento al problema público de la 
movilidad urbana. La primera tiene que ver con la configuración progresiva de una 
política pública de movilidad sustentable, en donde no se importe un modelo y se 
quiera aplicar a base de fuerza. Con esto se hace referencia a la necesidad que existe 
de mejorar sobre la marcha el conjunto de decisiones y la visión a mediano y largo 
plazo sobre lo que este proyecto puede aportar, la manera en cómo lo hace y el 
impacto que se busca tener en la ciudadanía. La segunda forma es un esfuerzo 
sólido, de calidad y bien coordinado para la formulación de un modelo de movilidad 
urbana participativo, que considere los principios de acceso a las oportunidades y 
justicia social. Esto significa que las soluciones propuestas por medio del modelo 
tienen que pensar alternativas sustentables que no sólo favorezcan a ciertos cotos 
de intereses sino que busquen expandir las posibilidades que las personas sin 
recursos tienen, por medio de un esquema de movilidad urbana ágil, para que eso 
sea a su vez un motor del cambio.  
                                                            
15Citado en Noel Roth (2006)Op. Cit, pp. 89 -91 
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Para ilustrar lo anterior, se presenta este gráfico de interrelación de políticas 
urbanas sustentables, que considera por lo menos tres grandes secciones que se 
relacionan y se afectan entre sí: desarrollo urbano, gestión vial y movilidad urbana.  
 
 
            Gráfico 13: Interrelación de políticas urbanas sustentables 
 
Fuente: “Movilidad; Una visión estratégica de la Zona Metropolitana de Guadalajara” CEIT – ITESO 
 
Por otra parte, es indispensable que en dicho ejercicio de atención a un problema 
público y coordinación entre las instituciones, se contemplen las estructuras y los 
procesos de gobierno de manera global (Joan Subirats, 2008), puesto que la gestión 
de la administración pública tiene mucho que ver con el éxito de una medida 
implementada, sobre todo si se consideran temas como recursos humanos, finanzas 
y organización al interior. Sucede muy a menudo que existen propuestas buenas 
para la formulación de políticas públicas pero que al momento de tocar base, es 
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decir, entrar en contacto con la estructura de la administración pública, se vienen 
abajo por no tener consideraciones realistas de los márgenes de acción.  
En el libro Análisis y Gestión de Políticas Públicas, se explica como una de las claves 
en cuanto a las políticas públicas es tener en cuenta los obstáculos y las 
oportunidades que representan las reglas establecidas vigentes, en conjunto con un 
esfuerzo por formular una solución consistente a un problema público (Joan 
Subirats, 2008). 
 
Concluyendo, existe un fundamento teórico capaz de ser adecuado a lo impredecible 
que puede ser el entorno político en la entidad y a las decisiones que ya han sido 
tomadas en materia de movilidad y transporte público nocturno. También es posible 
y necesario llevar un seguimiento del problema público, porque evidentemente va 
cambiando por ser un problema social. Uno de los métodos más concretos para el 
seguimiento es la construcción de indicadores que tengan como elemento central al 
usuario del servicio, que mantengan una periodicidad en la obtención de la 
información y sobre todo que sean, hasta la medida de lo posible, compartidos entre 
las tres responsables del sector en Jalisco; SVT, OCOIT y CEIT. Esto facilitaría la 
ejecución de futuras decisiones de política pública, basadas en la evidencia de la 
experiencia de los usuarios y en los resultados obtenidos a partir de la 
implementación. En el siguiente apartado se presentará la justificación del “Búho 
Nocturno” que explicará por qué fue importante pensar un proyecto de transporte 
público nocturno para la Zona Metropolitana de Guadalajara y Puerto Vallarta, y no 
alguna otra alternativa de solución al problema identificado.  
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3. Estrategias y resultados del proyecto 
 
3.1 Estrategia para la atención al problema público 
 
Este apartado hace una revisión de los objetivos estratégicos que han sido 
planteados en los planes de Movilidad del Estado y en el Plan Estatal de Desarrollo 
para dar contexto y soporte a la estrategia que ha seguido el proyecto “Búho 
Nocturno”, en relación con la planeación hecha por el gobierno de la entidad. En ese 
sentido, primero se exponen los objetivos planteados en dichos documentos y 
después se rescatan aquellos a los que atiende la estrategia de transporte público 
nocturno. Hacia el final del apartado se expone, desde una visión de política pública, 
cómo es que el proyecto “Búho Nocturno” abona al cumplimiento de los objetivos 
planteados pero sobre todo cómo trabaja en el combate al problema público 
identificado. 
 
De acuerdo con el Programa Especial de Movilidad del Gobierno de Jalisco, una de 
las grandes prioridades de gobierno es cuidar la interrelación entre los programas 
especiales y sectoriales con el Programa Estatal de Desarrollo. En ese sentido, se 
dice con claridad en el programa de movilidad que se tiene como objetivo 
estratégico: mejorar la calidad de los sistemas para la movilidad de bienes y 
personas. Para el logro de dicho objetivo se plantean los siguientes tres objetivos 
específicos: 
 
1. Hacer más eficientes los sistemas de movilidad y el transporte público. 
2. Mejorar la cultura vial e incrementar el uso de transportes alternativos.  
3. Incrementar y mejorar la calidad de la señalización semaforización y la 
vigilancia vial.  
 
Con estos objetivos específicos se busca impactar directamente en la mejora de la 
calidad de los sistemas para la movilidad de bienes y personas, que es un objetivo 
claramente definido por el Programa Estatal de Desarrollo. 
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Además de esos objetivos, el Organismo Coordinador de la Operación Integral del 
Transporte en el Estado (OCOIT) por medio de su Proyecto Especial de Movilidad 
plantea la necesidad de atender cuidadosamente los siguientes puntos, sin que 
todos ellos estén directamente relacionados con el proyecto “Búho Nocturno”: 
 
 Movilidad urbana, acceso, agilización e infraestructura vial 
 Corredores, macrolibramientos y autopistas estatales 
 Sistemas de transporte rápido, efectivo, seguro e innovador 
 Fomento a la cultura vial y becas de transporte 
 Promoción de transportes alternativos más saludables 
 Mejoramiento de los servicios de vialidad, tránsito y transporte 
 Vigilancia vial operativa 
 Mejoramiento de sistemas de semaforización y señalamientos viales 
 Rediseño institucional de las dependencias del transporte público 
 Adecuación del marco normativo en materia de movilidad urbana 
 
Evidentemente es complejo lograr todo lo anterior sin un plan de instrumentación 
bien definido y respaldado por políticas públicas que permitan el acceso a los 
recursos necesarios para hacerlo.  De acuerdo con la teoría, una política pública, 
además de su fundamento conceptual, debe ir de lo general a lo particular, es decir, 
del fundamento ideológico y estratégico a acciones concretas como planes, 
programas y servicios al ciudadano.  
 
El proyecto “Búho Nocturno” ha considerado el marco de planeación antes expuesto, 
pero se ha enfocado en tres estrategias muy concretas para la prestación de un 
servicio efectivo, seguro e innovador en el contexto estatal, aunque sigue estando en 
una primera fase de implementación y hasta cierto punto de “prueba”. 
 
La primera estrategia para el combate al problema público identificado es la 
provisión de un sistema de transporte nocturno regulado con rutas estratégicas, 
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horarios definidos y una tarifa fija. La segunda estrategia es una comunicación más 
directa con el usuario del transporte público nocturno por medio del acceso a la 
información de manera telefónica, electrónica e impresa. Y finalmente la tercera 
estrategia es la seguridad, por medio de la definición de paradas en zonas seguras, 
cámaras de vigilancia en las unidades y la vigilancia de la policía preventiva.  
 
A través de la combinación de las tres estrategias mencionadas, se ataca 
directamente el problema de la falta de opciones de movilidad urbana en horario 
nocturno, especialmente para la clase trabajadora, los estudiantes y los turistas. Se 
busca que logre fomentar una cultura de oportunidades porque la tarifa es 
moderada sobre todo en relación con lo que costaría cualquier otro medio de 
transporte en la noche, como un taxi y por último, pero quizás lo más importante 
considerando los altos niveles de violencia, se promueve un transporte seguro, que 
cuenta con el apoyo de la policía preventiva y que motiva a los ciudadanos a que 
usen lo que se ha puesto a su disposición.  
 
3.2  Resultados de la implementación 
 
De acuerdo con lo que se publica en la página web del “Búho Nocturno” existen 
pruebas de que el servicio ha sido aceptado por la ciudadanía, estimando que son 
aproximadamente 1'113,047 personas beneficiadas y que además la estrategia 
cuenta con la participación del sector privado y las organizaciones gubernamentales 
de transporte, lo cual genera un entorno cooperativo. Se busca que por medio del 
fortalecimiento de las alianzas el proyecto permanezca vigente y útil. A continuación 
se presenta un resumen de los resultados del proyecto tanto en la Zona 
Metropolitana de Guadalajara como en Puerto Vallarta que a un año de trabajo ha 
logrado una cantidad aproximada de 416,000 viajes. 
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3.2.1 Resultados de la implementación en Puerto Vallarta 
 
Se estima que después de un año de la puesta en funcionamiento del “Búho 
Nocturno” se hacen tres mil viajes a la semana en ese medio de transporte en Puerto 
Vallarta. El proyecto en la región se inauguró con dos rutas aunque tras la 
implementación se dejó en funcionamiento solo una porque se constató que no era 
rentable tener la segunda, debido a la baja cantidad de personas que utilizaban el 
servicio en ese momento y el costo de operación. Tras la encuesta de satisfacción 
levantada por OCOIT con motivo del primer aniversario del proyecto, se solicitó por 
parte de los usuarios y la Asociación de Hoteles y Moteles de Puerto Vallarta la ruta 
“B”, debido a que ya había más demanda para justificar una ampliación y estaban 
satisfechos con el servicio. Tras un análisis del punto de equilibrio entre dicha 
necesidad y el costo de operación del transporte nocturno ‘B”, se concluyó que era 
viable y la ruta se abrió el día 15 de diciembre de 2012.  
 
Por otra parte, a la fecha de la realización del presente trabajo no se han registrado 
reportes de violencia relacionada con el servicio, es decir incidentes que los 
usuarios hayan experimentado en los autobuses nocturnos. Se han recibido 
llamadas con quejas por la impuntualidad de las rutas, pero a medida que ha pasado 
el tiempo se ha regularizado el servicio y las quejas han disminuido. El servicio ha 
sido foco de notas de prensa aunque no se sabe con exactitud cuántas. Los medios 
de comunicación impresa, radio y televisión en Puerto Vallarta han apoyado el 
proyecto porque sus beneficios son directos y fáciles de confirmar.  
 
3.2.2 Resultados de la implementación en la Zona Metropolitana de 
Guadalajara 
 
En la Zona Metropolitana de Guadalajara se estima que son 4500 viajes a la semana 
en el Búho Nocturno. Se inició el proyecto con 10 rutas aunque a un año de la puesta 
en marcha del servicio sólo siete estaban en operación, debido a que no se contaba 
con estudios de demanda ni de origen – destino, relacionados con los horarios 
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nocturnos. Al mismo tiempo al momento de planear las 10 rutas se partió de dos 
elementos principales, por un lado los empresarios interesados hablaron de 
aproximadamente 30 mil empleados (usuarios potenciales) y por otra parte la 
necesidad de conocer el comportamiento de los usuarios de la ZMG ante un servicio 
que no tenía precedentes. Después de los primeros meses, se hicieron los ajustes 
que dejaron en funcionamiento 7 de las 10 rutas. 
 
Igual que en Puerto Vallarta, los usuarios reportan ahorros de hasta un 400%, sin 
incidentes a bordo de las unidades que prestan el servicio hasta el momento de 
escribir el presente trabajo. En cuanto a las quejas y denuncias, se sabe que los 
ciudadanos han reportado el incumplimiento de los horarios e incluso la ausencia 
del servicio aunque igual que en Puerto Vallarta se ve que a medida que el proyecto 
se consolida las quejas han disminuido. El “Búho Nocturno” ha tenido presencia en 
los medios de comunicación de la ZMG, en medios impresos, radio y televisión. Dos 
temas importantes referidos en estos medios han sido el ajuste de las rutas y la 
tarifa (que aumentó de 10 a 15 pesos) y el primer aniversario del proyecto.  
 
3.2.3 Resultados reflejados en las encuestas 
 
Al momento de implementación del proyecto “Búho Nocturno” no se tenía más que 
un “Estudio de la Demanda Multimodal de desplazamientos de la Zona 
Metropolitana de Guadalajara” para el año 2007. Algunas partes de la información 
de dicho estudio han sido presentadas a lo largo del documento. Otras, por ejemplo 
las dos siguientes, sugieren que las personas verdaderamente estaban  dispuestas a 
evaluar alternativas de transporte si existieran. En ambas gráficas se puede 
observar cómo las personas dijeron querer transportarse en bicicleta si existieran 
ciclovías o bien en BRT.  
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Gráfico 14. Preferencias declaradas por entrevistados 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: SEDEUR 2008 “Estudio sobre la demanda multimodal de desplazamientos en la Zona 
Metropolitana de Guadalajara”. 
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Después del primer año de la implementación del proyecto Búho Nocturno, OCOIT 
elaboró una encuesta que se aplicó tanto en Puerto Vallarta como en la Zona 
Metropolitana de Guadalajara. A continuación se presentan algunos de los 
resultados más significativos en ambos lugares. La entidad gubernamental diseño 
una muestra representativa de usuarios que para el caso de Puerto Vallarta fue de 
186 personas y para el caso de la Zona Metropolitana de Guadalajara 278 personas. 
 
Para el caso de Puerto Vallarta, el motivo del uso del transporte nocturno tiene que 
ver con el trabajo en un 68%, para diversión en un 28% y para estudio en tan solo 
3%. El 37% de esos usuarios dijeron utilizar el servicio diariamente mientras que un 
26% dijo utilizarlo entre 2 y 3 veces a la semana. Los horarios de uso se reflejaron a 
partir de las 23:00 horas y hasta la 1:00 am en un 61% de los usuarios, mientras que 
un 39% lo usa más a partir de la 1:00 am y hasta las 3:00 am.  
En lo que se refiere a la satisfacción y a la calidad del servicio, los usuarios en Puerto 
Vallarta dijeron que el servicio era bueno 78% pero no excelente. Un 11% dijo que 
era muy malo. Es posible que esa respuesta pueda atribuirse a las faltas de 
consistencia en los horarios propias del arranque del proyecto. Además 78% de las 
personas dijeron recibir un buen trato por parte de los choferes que operan el Búho 
Nocturno. Antes de poder utilizar el servicio de transporte nocturno las personas 
tenían que recurrir al uso de los taxis. En el caso de los turistas eso alimenta la 
economía local pero en el caso de las personas trabajadoras, el uso del taxi 
representa un gasto muy alto por ir a trabajar. En ese sentido el 47% de la población 
entrevistada dijo gastar menos de $200 pesos y el 44% entre $200 y $400 pesos a la 
semana. Con el uso del transporte público nocturno, las personas que gastaban $200 
pesos ahora gastan $50 y las que gastaban más de $200 gastan entre $50 y $100. Por 
lo mismo los usuarios han manifestado que el servicio es útil y las rutas adecuadas. 
En un 99% de los casos se identificó que los usuarios volverían a hacer uso del 
“Búho Nocturno”.  
 
A continuación se presentan todas las gráficas que dan soporte a lo anterior, no sin 
antes decir que en Puerto Vallarta la propuesta ha sido aceptada de manera muy 
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natural mientras que, como se verá más adelante, en la Zona Metropolitana de 
Guadalajara ese no sea el caso. 
 
 
 
Gráficos: Resultados de la encuesta de satisfacción de usuarios del Búho Nocturno 
en Puerto Vallarta 2012. 
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Fuente: OCOIT 2012, Gobierno del Estado de Jalisco. 
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En la Zona Metropolitana de Guadalajara los resultados de las encuestas afirman 
que un 73% de las personas usan el Búho Nocturno por motivos de trabajo mientras 
que solo un 19% lo usa para fines recreativos. Eso comprueba, de alguna manera, 
que el plan para el fomento al turismo a centros históricos probablemente no ha 
sido lo que se esperaba. 
 
 
Por otra parte se registró una frecuencia de uso diario del 50% de los pasajeros y un 
23% de personas que lo utilizan entre 2 y 3 veces a la semana. Además el 58% de las 
personas evaluó el servicio como bueno y un 39% como muy bueno.  
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El trato de los choferes se reporta bueno en un 56% y muy bueno en un  36%. 
Habría en todo caso que profundizar en el 8% que dijo recibir un mal trato 
especialmente si se tratara de mujeres, sin embargo no se cuenta con dicha 
información.  
 
Los 278 entrevistados manifestaron que antes del Búho Nocturno hacían uso de los 
taxis 74%, de los automóviles privados 13% y de la bicicleta en 3% o caminando 
5%. Además en materia económica ha representado un gran ahorro. El 29% de las 
personas gastaba de $0 a $200 pesos, el 34% de $200 a $400 y un $26% de $400 a 
$600 pesos semanales. 
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Con la implementación del Búho un 32% de las personas no gasta más de $50 pesos, 
el 33% gasta de $50 a $100 pesos y un $22%, que antes gastaba entre $400 y $600 
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ahora solo gasta entre $100 y $200 pesos. Esto es un apoyo importante para las 
familias de personas trabajadoras, puesto que el perfil socioeconómico de los 
usuarios es en su mayoria de clase media baja y baja.  
 
Los entrevistaods están de acuerdo con las rutas que utiliza el Búho Nocturno en un 
94% mientras que el 100% dijo que lo volvería a usar. 
 
 
En conclusión, los resultados de la implementación desde la perspectiva del usuario 
son alentadores, no obstante faltaría diseñar una herramienta de seguimiento para 
los que actualmente prestan el servicio puesto que en la ZMG se ha reducido 
considerablemente el número de rutas en operación, sin que se tenga claramente 
identificada la causa. Además faltaría hacer una serie de mesas redondas con las 
instituciones gubernamentales implicadas de modo que sea posible llegar a un 
94% 
6% 
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Si
No
100% 
0% 
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ajuste sustentable del servicio, en torno a la resolución del problema público del 
transporte nocturno, o bien, rehacer la propuesta con un método mucho más 
apegado a la teoría de políticas públicas para que el resultado sea de impacto a largo 
plazo.  
 
3.3 Análisis Foda 
 
El análisis FODA tiene como objetivo revelar las Fortalezas, Oportunidades, 
Debilidades y Amenazas del proyecto, así como elementos para hacer una 
evaluación crítica de las áreas de oportunidad y los focos rojos a los cuales habría 
que prestar atención. A continuación se presenta el análisis con la información 
disponible al momento de la redacción del documento, para aportar elementos a la 
discusión y finalmente establecer el fundamento sobre el cual recaen las 
conclusiones de este trabajo.  
 
En el análisis existen dos planos, uno positivo y uno negativo y dos ejes verticales, 
uno que responde al contexto interno y otro que tiene que ver con las circunstancias 
del contexto externo que, la mayor parte de las veces son poco controlables. En el 
caso de la tabla que se presenta a continuación los puntos se relacionan 
exclusivamente con el proyecto Búho Nocturno, dividido para la Zona Metropolitana 
de Guadalajara y Puerto Vallarta. Se ha decidido hacer esa división porque el 
contexto y la aceptación del proyecto ha sido muy distinta en cada uno de los 
lugares y es preferible que no se pierda ese enfoque. 
 
Tabla 1: “Evaluación FODA del Búho Nocturno en la Zona Metropolitana de Guadalajara” 
 
Análisis Positivo Negativo 
Interno 
 
 
 
 
 
 
Fortalezas 
 El proyecto responde de 
manera directa al 
problema público 
identificado. 
 Existen documentos de 
planeación que 
Debilidades 
 No existen mecanismos 
claros de coordinación 
interinstitucional entre la 
SVT, OCOIT y CEIT. 
 Hace falta establecer con 
claridad un marco de 
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 contemplan las 
alternativas de movilidad 
urbana como uno de los 
ejes estratégicos del 
Gobierno del Estado de 
Jalisco 
 Debido a que no existen 
alternativas similares en 
servicio y tarifa el 
proyecto ha sido aceptado 
por los ciudadanos. 
 Las estrategias puntuales 
de seguridad, regulación 
de tarifa, servicio efectivo 
y prevención han 
funcionado bien. 
 Se ofrecen opciones de 
comunicación pública del 
servicio y sus 
características. 
 El proyecto tiene el apoyo 
del sector empresarial de 
Jalisco. 
 
 
evaluación periódica para 
el proyecto que 
verdaderamente revele 
los resultados que el 
usuario aprecia. 
 Existe una necesidad 
explícita de reformar el 
sector del transporte para 
la ZMG porque 
actualmente está poco 
sistematizado y es difícil 
de controlar. 
 El proyecto no ha sido 
atractivo para la 
población turística que 
busca entretenimiento 
nocturno en los centros 
históricos. 
 La impresión general que 
las personas tienen sobre 
el transporte público es 
de medio a muy bajo.  
 No existe aún una cultura 
civil que fomente el uso 
responsable de los 
medios de transporte 
colectivo. 
 No se sabe con claridad  
cuál fue el resultado de 
uso, utilidad y pertinencia 
del Búho durante los 
Juegos Panamericanos 
puesto que no se hizo una 
evaluación formal. 
 Algunas prácticas 
deficientes del servicio 
diurno se han importado 
por los transportistas al 
servicio nocturno, ante la 
tolerancia de los 
organismos 
gubernamentales 
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responsables de evitarlo. 
 
 
Externo 
 
 
 
 
 
 
 
Oportunidades 
 El tema de la movilidad 
urbana está cada vez más 
presente en la agenda de 
desarrollo económico, la 
agenda académica y la 
agenda de gobierno. 
 Existen cada vez más 
organizaciones civiles 
interesadas en encontrar 
alternativas al problema 
de transporte en la ZMG. 
 El búho tiene la 
posibilidad de contar con 
el respaldo de otros 
sectores sociales, más allá 
del empresarial. 
 
Amenazas 
 Los proveedores del 
servicio podrían perder el 
interés debido a los altos 
costos de operación, 
sobre todo si se considera 
que el proyecto fue 
prometido con una 
expectativa mayor de 
pasaje que lo reflejado en 
la práctica.  
 Aunque el proyecto es 
regulado por gobierno, el 
proveedor directo del 
servicio son empresas 
privadas y eso aumenta el 
riesgo de hacer 
heterogéneo el proyecto. 
 El crecimiento de la 
inseguridad en la ciudad 
que hasta el momento no 
ha tenido presencia en las 
unidades de transporte 
nocturno o sus 
alrededores puede afectar 
seriamente la continuidad 
del servicio. 
 La transición política 
puede acabar con el 
proyecto o deformarlo a 
conveniencia. 
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Tabla 2: “Evaluación FODA del Búho Nocturno en Puerto Vallarta” 
 
Análisis Positivo Negativo 
Interno 
 
 
 
 
 
 
 
Fuerzas 
 El proyecto responde de 
manera directa al 
problema público 
identificado. 
 Existen documentos de 
planeación que 
contemplan las 
alternativas de movilidad 
urbana como uno de los 
ejes estratégicos del 
Gobierno del Estado de 
Jalisco 
 Debido a que no existen 
alternativas similares en 
servicio y tarifa el 
proyecto ha sido aceptado 
por los ciudadanos. 
 Las estrategias puntuales 
de seguridad, regulación 
de la tarifa, servicio 
efectivo y prevención han 
funcionado bien. 
 El proyecto ha apoyado 
enormemente a la 
industria turística y a su 
clase trabajadora. 
 Por la seguridad de los 
autobuses nocturnos más 
mujeres se integran a la 
fuerza productiva de la 
ciudad. 
 El proyecto tiene el apoyo 
del sector empresarial de 
Puerto Vallarta. 
 
Debilidades 
 No existen mecanismos 
claros de coordinación 
interinstitucional entre la 
SVT, OCOIT y CEIT. 
 Hace falta establecer con 
claridad un marco de 
evaluación periódica para 
el proyecto que 
verdaderamente revele 
los resultados que el 
usuario aprecia. 
 La impresión general que 
las personas tienen sobre 
el transporte público es 
medio. 
 No existe aún una cultura 
civil que fomente el uso 
responsable de los 
medios de transporte  
Colectivo 
 Algunas prácticas 
deficientes del servicio 
diurno se han importado 
por los transportistas al 
servicio nocturno, ante la 
tolerancia de los 
organismos 
gubernamentales 
responsables de evitarlo. 
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Externo 
 
 
 
 
 
 
 
Oportunidades 
 El tema de la movilidad 
está cada vez más 
presente en la agenda de 
desarrollo económico, la 
agenda académica y la 
agenda de gobierno 
 Los empleados y turistas 
han disfrutado el servicio 
con tranquilidad y 
seguridad y eso 
contribuye al desarrollo 
económico de la región. 
 Debido a los resultados el 
proyecto podría contar 
con el respaldo de otros 
sectores de la sociedad. 
Amenazas 
 Aunque el proyecto es 
regulado por gobierno, el 
proveedor directo del 
servicio son empresas 
privadas y eso aumenta el 
riesgo de hacer 
heterogéneo el proyecto. 
 La transición política 
puede acabar con el 
proyecto. 
 Los proveedores del 
servicio podrían perder el 
interés por los altos 
costos de operación si el 
uso disminuyera. 
 El crecimiento de la 
inseguridad en la ciudad 
que hasta el momento no 
ha tenido presencia en las 
unidades de transporte 
nocturno o sus 
alrededores puede afectar 
seriamente la continuidad 
del servicio. 
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4. Conclusiones 
 
4.1 Conclusiones sobre los resultados de la implementación del proyecto 
 
En conclusión, el proyecto de movilidad nocturna denominado “Búho Nocturno” 
para la Zona Metropolitana de Guadalajara y la ciudad de Puerto Vallarta, ha sido 
una iniciativa bien recibida por los ciudadanos, especialmente la clase trabajadora 
que labora por la noche y los estudiantes, que son los más afectados por la ausencia 
de opciones de transporte en horarios que rebasan las jornadas del transporte 
público habitual.  
 
Es un proyecto que en definitiva se apega a las prioridades estratégicas planteadas 
por el Gobierno del Estado a través de la Secretaría de Planeación, el Programa 
Especial de Movilidad, el Plan Estatal de Desarrollo y los objetivos planteados por 
las propias dependencias involucradas en el transporte público en la entidad, sin 
que haya sido un proyecto elaborado cuidadosamente con la participación de la 
ciudadanía. 
 
El contexto en el cual surgió el proyecto fue coyuntural por la urgencia de presentar 
una solución al problema del transporte durante los Juegos Panamericanos que se 
llevaron a cabo en Jalisco en Octubre de 2011. No obstante, ha sido desarrollado 
como una opción que permanece en el tiempo para desahogar la problemática 
derivada de la falta de opciones poco costosas y seguras para las personas que viven 
y trabajan tanto en la ZMG como en Puerto Vallarta. En ese sentido habría que 
reconocer que desde los organismos oficiales se ha hecho un gran esfuerzo por 
controlar las tarifas y unificar los horarios y la calidad del servicio para que el 
usuario final desarrolle la confianza necesaria para dar la vigencia que el “Búho 
Nocturno” necesita.  
 
Es cierto también que el proyecto tiene mucho que mejorar, sobre todo en materia 
de visión a largo plazo y consolidación de un marco regulatorio que permita 
blindarlo ante la transición política. También hace falta que la política pública de 
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movilidad y transporte en Jalisco integre al proyecto como uno de sus mecanismos 
articuladores estratégicos, para que eventualmente se destinen más recursos y 
atención a mejorar el servicio progresivamente.  
 
Por otra parte es un proyecto que ha contemplado opciones alternativas de 
transporte urbano aunque queda pendiente desarrollar un marco adecuado de 
evaluación periódica y  un mecanismo por medio del cual el Gobierno de Jalisco 
destine recursos económicos, materiales y humanos para la supervisión del servicio. 
El cómo se podría resolver por medio de un modelo de “cuarto de control” desde el 
cual se pueda monitorear el servicio en las unidades a través de las cámaras de 
seguridad, los contadores de pasajeros y los sistemas de localización satelital GPS 
por sus siglas en inglés. A eso habría que sumarle el esfuerzo de mantener y 
perfeccionar la línea de atención ciudadana las 24 horas, el portal de internet y la 
aplicación periódica de las encuestas de satisfacción, como un mecanismo de 
interacción con usuario, que dicho sea de paso en este renglón ayudaría 
sobremanera si lográramos pensar en las personas que utilizan en transporte 
público no como “usuarios” sino como “clientes”, pues cuando nos esforzamos en 
ver a los personas que utilizan transporte público como nuestros clientes, nos 
permitimos tener una visión más equilibrada respecto a la manera de buscar 
soluciones más acorde con ciudades como las que se refieren en este trabajo.  
 
En definitiva, el proyecto Búho Nocturno no es la única solución necesaria ante el 
problema público identificado, pero sí es parte de una solución consistente, que 
integra una perspectiva más social, en el sentido de que son muchos más los 
ciudadanos que tienen que hacer uso de los medios de transporte públicos y sin 
embargo son los autos los que reciben la mayor cantidad de atención política y 
presupuestal. Paulatinamente esa tendencia del gasto tiene que enfocarse en la 
formación de consejos ciudadanos, empresariales, académicos y políticos, capaces 
de acercar “a la mesa” soluciones sostenibles en el tiempo. 
 
Es indispensable por lo tanto que el proyecto logre un nivel de comunicación 
sumamente asertivo con los stakeholders, es decir los actores estratégicos que 
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tienen influencia directa y que el proceso de identificación de los mismos sea una 
constante, pues por tratarse de un proyecto con alto impacto social, los actores y el 
contexto siempre están cambiando.  
 
Además es pertinente que la comunicación sea fuerte con los proveedores finales 
del servicio para generar una dinámica rentable que contribuya al desarrollo de las 
personas de una forma respetuosa y que fomente su dignidad, sin importar su nivel 
de ingresos. Es importante también que dicha relación sea sólida puesto que aún 
existen temas fundamentales que tratar, por ejemplo, el análisis de si se trata de un 
modelo de negocios o de un esquema de participación con un carácter no lucrativo 
del servicio.  
 
Por último agregar que a un año de la implementación del proyecto se tienen 
grandes lecciones que hay que poner en común entre las organizaciones y los 
actores involucrados. El transporte público y la movilidad urbana alternativa son 
una necesidad urgente de la ciudad que requiere atención constante y con 
presupuesto. Como una gran metrópoli, Guadalajara y su conurbación y Puerto 
Vallarta, requieren una visión a largo plazo que permita revertir la tendencia tan 
negativa que se ha presentado en donde se esperan cada vez más autos y un 
panorama cada vez más complicado para el peatón, el ciclista y sobre todo para la 
clase social más desprotegida.  
 
Es posible hacer un esfuerzo que combine la fuerza de cada una de las partes y que 
rescate el aprendizaje de los problemas que ya se han presentado anteriormente a 
falta de consenso o de participación. El Búho Nocturno es una iniciativa de gobierno 
que permanece con una visión de apoyo al ciudadano y el fomento de la actividad 
productiva y económica en la entidad. Eso vale la pena.   
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4.2 Conclusiones sobre el impacto de la maestría en el campo profesional  
 
Este apartado expone los elementos más relevantes de la Maestría en Política y 
Gestión Pública desde la óptica de mi experiencia profesional en la administración 
pública. De alguna manera es también una revisión del eco que han tenido los 
contenidos y el aprendizaje adquirido, para el impulso del proyecto “Búho 
Nocturno”, que es el objeto de este trabajo.  
 
Si bien es cierto que el programa de la maestría se reconoce por tener una amplitud 
de contenidos que le permite al egresado desarrollarse profesionalmente con 
soltura en diferentes campos, también es cierto que de acuerdo al perfil personal 
existen diferentes procesos de asimilación de ese aprendizaje. En mi caso, por tener 
experiencia previa en el trabajo como servidor público y por necesitar un 
fundamento académico sólido, lo que me significó más fueron los cursos de 
administración pública y políticas públicas, para entender verdaderamente 
conceptos como la eficiencia, la eficacia y la legitimidad. Estas tres nociones más allá 
de las descripciones teóricas tienen un impacto constante y evolutivo en la realidad 
de la política local. En ese sentido, la contribución de Barry Bozzeman (1998) por 
medio de La nueva gestión pública, impactó directamente mi forma de trabajar y de 
entender la construcción de las políticas públicas, desde una perspectiva en la que 
no solo es prudente sino necesario, fundar la instrumentación de dichas políticas en 
un conjunto de acciones bien planeadas y no sólo en necesidades emergentes 
enfrentadas con ocurrencias.  
 
Sería imposible decir que son los cursos por sí solos los que generan un impacto 
visible en el campo profesional. En realidad considero que ha sido una mezcla de 
conocimiento y oportunidad de aplicación. Los cursos de análisis político y 
planeación estratégica por ejemplo, me han permitido comprender a profundidad 
los entornos de coyuntura en los cuales emergen las decisiones políticas, identificar 
a los actores y a sus intereses en cada proyecto y conducir los esfuerzos de 
planeación e instrumentación de proyectos con más soltura y asertividad. 
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Además habría que decir que ha sido y seguirá siendo un reto adaptarse a las formas 
de hacer gobierno de quienes toman decisiones, porque cada quién conserva una 
visión distinta de lo que es el ejercicio de la política. En ese sentido lo que 
verdaderamente es importante es saber cómo hacer uso del margen de maniobra 
que se tenga por más pequeño o estrecho que pueda resultar. 
 
En el marco del proyecto “Búho Nocturno” las habilidades que adquirí en la maestría 
me han otorgado un sentido claro de los fines y los medios en la administración 
pública, particularmente en el área del transporte público y la movilidad urbana. 
Siendo un tema tan controversial y con tantos intereses encontrados, mantenerse 
firme no es sencillo. La firmeza en lo que a ética, compromiso y ecuanimidad se 
refiere. Una visión fresca pero bien fundada es una combinación útil en este entorno. 
 
Finalmente agregar que la maestría me ha ayudado a marcar un estilo de trabajo en 
gobierno e incluso un estilo de dirección. A imprimir una visión crítica y 
constructiva a los proyectos, las estrategias y las decisiones, a fomentar un uso 
responsable del poder. En ITESO conocemos esta forma de trabajo y de vida como 
una visión Ignaciana de compromiso social que afortunadamente he tenido la 
oportunidad de poner en práctica no sólo para mi propio desarrollo individual sino 
para el apoyo a las personas más desprotegidas. 
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6. Anexos 
6.1 Referencias de notas de prensa 
 
6.1.1 Ficha en referencia al proyecto “Búho Nocturno” presentada a La Jornada 
Jalisco el 17 de septiembre 2012. 
 
 
Arranque 
23 DE SEPTIEMBRE 2011 
 
Ajuste 
30 DE MARZO DE 2012 
 
Hoy  
17 DE SEPTIEMBRE 
2012 
 
10 RUTAS:  
 
A,B,C,D,E,F,G,H,I,J 
 
7 RUTAS: 
B,C,D,F,H,I,J 
Amplían:  “H” Chulavista 
 
Programa piloto: 
“A” Castillo, Miravalle 
 
 
7 RUTAS: 
  
B,C,D,F,H,I,J 
 
TARIFA:  $10 PESOS 
 
TARIFA:  $15 PESOS 
 
TARIFA: $15 PESOS 
 
HORARIO: 
11:00 a 05:00 
 
 
HORARIO 
11:00 a 03:00 
 
 
HORARIO 
11:00 a 03:00 
 
EMPRESA: 
SyT 
SISTECOZOME 
ALIANZA 
SALTO 
TUTSA 
EMPRESA: 
ALIANZA  
SyT 
SALTO 
SISTECOZOME 
EMPRESA: 
ALIANZA 
SyT 
SALTO 
SISTECOZOME 
EQUIPO: 
CÁMARAS DE SEGURIDAD 
TORRETA 
CAJA PARA PAGO 
AUTOMATICO 
EQUIPO: 
CÁMARAS DE SEGURIDAD 
TORRETA 
CAJA PARA PAGO AUTOMATICO 
EQUIPO: 
CÁMARAS DE 
SEGURIDAD 
TORRETA 
CAJA PARA PAGO 
AUTOMATICO 
 
UNIDADES: 
37 
 
UNIDADES: 
22 
 
UNIDADES: 
22 
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6.1.2 Ficha de referencia de los kilómetros recorridos por el transporte público 
nocturno “Búho Nocturno” por ruta. 
 
 
Ruta Kilómetros recorridos 
 
A Miravalle 17.7 KMS 
B Tesistán 41.2 KMS 
C Circuito 67.8 KMS 
D Coronilla 22    KMS 
F  Galerías 28.4 KMS 
H Chulavista 50.3 KMS 
I Tetlán 17.3 KMS 
J Tonalá 34.1 KMS 
Total 278.8 KMS 
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6.2 Notas recuperadas de medios de comunicación 
 
 
Nota: Exitoso inicio del transporte nocturno 
 
 
 
Fuente: El Occidental 
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Nota: Continuará el Búho un año más 
 
 
 
Fuente: El Occidental 
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Nota: Consolida paso el Búho 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Mural 
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Nota: Mañana sale el Búho Nocturno 
 
Fuente: El Informador 
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Nota: Inicia Búho su vuelo 
 
 
Fuente: Mural 
 80 
 
Nota: Búho Nocturno ya está consolidado 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: El Informador 
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Nota: Cumple un año servicio de el Búho en Puerto Vallarta 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Tribuna de la bahía 
 82 
 
Nota: El búho nocturno, un transporte sustentable 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Reforma 
 83 
 
Nota: Definen ampliaciones de rutas del Búho Nocturno 
 
 
Fuente: El Informador 
 84 
Nota: Presentan Plan Maestro de Movilidad no Motorizada 
 
 
 
Fuente: El Informador 
